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«Col progresso. Ci sarà il metrò dappertutto. 
Sarà superfantastico». 
Raymond Queneau, =D]LHQHOPHWUz
La mobilità, intesa come movimento spaziale e so-
ciale in grado di dare nuove forme tanto agli am-
biti urbani quanto alle società in cui viviamo, è al 
FHQWURGLPROWHSOLFLÀORQLGLULFHUFDVYLOXSSDWLVLQH-
gli ultimi anni. Anche la cronaca dà risalto, ogni 
giorno, alle multiformi espressioni del movimen-
to, spaziando dai disagi legati al trasporto pubblico 
DLÁXVVLPLJUDWRULFKHDUULYDQRLQ(XURSD1RQR-
stante questo, i temi della mobilità faticano ancora 
ad entrare nel dibattito italiano, come dimostrano 
i pochi testi tradotti o curati da ricercatori italiani 
sul tema: gli approcci prevalenti non si allontanano 
molto dall’entusiastica frase in epigrafe, che, a ses-
sant’anni dal romanzo di Queneau, sembra sinte-
tizzare certe visioni dominanti della mobilità. 
A partire da questa consapevolezza, la lettura tra-
sversale di tre recenti testi mette in evidenza la ‘mo-
bilità che non c’è’: quali gli aspetti del tema discussi 
nella ricerca nazionale, quali i temi che meritereb-
bero ulteriori approfondimenti? Più che proporre 
la lettura o la traduzione di testi assenti dal dibattito 
italiano, sembra interessante indicare alcune chiavi 
di lettura della mobilità contemporanea.
Pensare la mobilità in un paese statico
L’Italia si mostra un paese costitutivamente statico, 
LQFXLFLVLPXRYHSRFR9LRODQWH$OORVWHV-
so modo, il dibattito pubblico ha sviluppato sguar-
di parziali sulla mobilità, concentrati su alcuni te-
mi in particolare. Mobilità è spesso sinonimo di in-
frastruttura: le questioni legate al movimento quo-
tidiano di persone, merci e informazioni sembra-
no risolvibili semplicemente garantendo maggiori 
investimenti infrastrutturali, invariabilmente consi-
derati come volano per lo sviluppo. O ancora, la 
mobilità ha da essere sostenibile: in linea con la re-
FHQWHHYROX]LRQHGHOOHGLUHWWLYHHXURSHHODSLDQLÀ-
cazione si sta orientando in direzioni di piani e po-
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litiche che perseguano una sostenibilità soprattutto 
ambientale. Innovazione è una terza parola chiave: 
all’interno del più ampio paradigma della smart ci-
ty, le tecnologie che riguardano la mobilità ricevo-
no sguardi curiosi e giudizi entusiasti - che si tratti 
di condivisione dei veicoli, utilizzo dei big data o ri-
duzione delle emissioni inquinanti.
Anche nella produzione italiana emergono approc-
ci diversi e talvolta frammentari rispetto ai temi in 
esame. Alcuni testi mostrano, in modo suggestivo 
PDVXSHUÀFLDOHFRPHDOFXQLGHLIHQRPHQLXUEDQL
contemporanei siano in realtà riconducibili all’am-
bito della mobilità e richiedano nuove soluzioni, 
capaci di andare oltre la contrapposizione tra luo-
JKL H ÁXVVL WUD VHGHQWDULHWj HPRYLPHQWR $XJp
$YYLFLQDQGRVL DO FDPSRGHOOD SLDQLÀFD]LR-
ne e degli studi urbani, si osserva una mobilità che 
VWDDOGLVRSUDGLFRQÀQLHWHUULWRULWUDGL]LRQDOPHQWH
GHÀQLWLPHWWHQGRLQGLVFXVVLRQHDQFKHOHSRVVLELOL-
tà di azione sul territorio (Balducci et al., 2008). Al 
contrario, è centrale il ruolo che ha la mobilità nel 
costituire nuove popolazioni urbane (Pasqui, 2008) 
e nel determinare le opportunità di vita a disposi-
zione di ciascun individuo (Secchi, 2014), come os-
servato empiricamente anche da contributi di ma-
trice sociologica (Castrignanò et al., 2012).
È solo parzialmente presente un’idea di mobilità 
come attività necessaria per poter prendere parte 
alla vita sociale (Cass et al., 2005), ma soprattutto 
FRPHIDWWRUHIRQGDPHQWDOHSHUGHÀQLUH ODVRFLHWj
e gli spazi urbani. Tale ruolo ha portato invece 
DOWURYH DOOD GHÀQL]LRQH GL XQ ¶QHZ PRELOLWLHV
paradigm’ (Sheller e Urry, 2006): le complesse 
dinamiche relazionali tra molteplici forme di 
movimento danno infatti vita a nuove modalità 
di vita economica e sociale. La molteplicità del 
fenomeno richiede che si parli di mobilità al 
plurale, dato che a muoversi non sono solo le 
persone, ma anche merci, informazioni, culture, 
idee e immaginari, insieme alle molte macchine 
e reti che ne permettono la mobilità. Si va oltre 
il semplice movimento nello spazio, anche se un 
simile approccio rischia di far diventare la mobilità 
un concetto troppo ampio per poter descrivere 
UHDOWjHFDPELDPHQWLVRFLDOL.DXIPDQQ
Vite che diventano mobili
8QDPRELOLWjVHPSUHSLSHUYDVLYDLQÁXHQ]DLVLQ-
goli e la società, come raccontano i sociologi An-
thony Elliott e John Urry. Ciò porta a vivere vite 
sempre più mobili: «la crescente «mobilizzazione» 
del mondo – rappresentata dai sempre più veloci 
spostamenti di individui, beni, servizi, idee e infor-
mazioni – incide sui modi in cui si vive, si fa espe-
rienza e si comprende la propria vita» (p. 8). Vite 
mobiliVLDIÀGDDGDOFXQHHPEOHPDWLFKHPLFURVWRULH
LQGLYLGXDOLLQFXLVLULÁHWWRQRWHFQRORJLHSRUWDWLOL
disuguaglianze sociali, relazioni intime e pratiche di 
consumo. Con una graduale apertura dello sguar-
do, partendo dalle esperienze dei singoli il testo as-
sume gradualmente una prospettiva collettiva, ar-
ULYDQGR D SUHÀJXUDUH L SRVVLELOL VFHQDUL IXWXUL GL
un’economia post-carbonio. Lo sguardo sulla mo-
bilità e le sue molteplici declinazioni rimane ambi-
valente: pur denunciando eccessi e riconoscendo 
molte conseguenze inattese, emerge una fortissima 
fascinazione per il modo in cui la mobilità rimodel-
la esperienze individuali e strutture sociali.
2SSRUWXQLWjLQHGLWHOHJDWHDOODPRELOLWjLQÁXHQ]D-
no i comportamenti individuali, le esperienze so-
ciali e i contesti urbani in cui hanno luogo. La mo-
bilità mette a disposizione di ciascuno molte più 
possibilità che in passato ma, al tempo stesso, e-
spone all’instabilità propria di società dominate dal 
rischio. Inoltre, ogni individuo deve misurarsi con 
O·¶REEOLJDWRULDÁHVVLELOLWj·GHOODPRELOLWj%HUWROLQL
2012), che rende possibile (e quindi obbligatorio, 
se richiesto) muoversi su distanze più ampie a velo-
cità più elevate che in passato. Non si tratta però di 
sola mobilità nello spazio, anzi: gioca un ruolo fon-
damentale il virtuale, grazie a tecnologie che per-
mettono «un tipo di vita in cui essere ‘altrove’ in 
un momento diverso dagli altri gioca un ruolo cen-
trale» (p. 18). La mobilità non è nemmeno soltan-
to umana, dato che «la struttura sociale dell’agire u-
mano e della vita individuale si costituisce sostan-
zialmente, e sempre più, attraverso i sistemi mobi-
li» (p. 30).
Pur non essendo l’opera più rappresentativa di 
John Urry, esponente di primo piano del new mobili-
ties paradigm, il libro permette di osservare le conse-
guenze piccole e grandi che la mobilità ha nell’esi-
stenza di ciascuno, mostrando elementi fondamen-
tali per comprendere meglio con quali pratiche si 
FRQIURQWL ODSLDQLÀFD]LRQH WHUULWRULDOH*UD]LHDOOH
tecnologie, la mobilità comporta nuove interazioni, 
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sia reali che virtuali; oscillando tra frequenti sposta-
menti locali e movimenti su lunghe distanze, si ri-
GHÀQLVFRQROHUHOD]LRQLFKHLQVWDXULDPRFRQLWHUUL-
tori. Queste stesse dinamiche richiedono poi com-
plessi sistemi a servizio del movimento: il ruolo di 
tali dotazioni territoriali è centrale per «costruire 
vite mobili future e sostenibili» (p. 230). Allo stes-
so tempo, dalle microstorie spesso emerge come 
anche l’esperienza stessa della mobilità acquisisca 
un valore differente: non più tempo morto che in-
tercorre tra attività diverse in luoghi diversi, ma e-
sperienza che acquisisce un proprio valore e gene-
ra nuove pratiche – che sia tempo impiegato per il 
lavoro, per interazioni a distanza mediate dalla tec-
nologia, o anche solo tempo «altro» a disposizio-
QHGHOVLQJROR/DSLDQLÀFD]LRQHSXzPLVXUDUVLGL-
versamente con i tempi del viaggio, andando ol-
tre i soli tentativi di ridurre i tempi di spostamento.
Le vite mobili descritte da Elliott e Urry sono però, 
troppo spesso, le vite privilegiate di élite miliona-
ULHFRVuGHÀQLWHGDJOLVWHVVLDXWRULGLULJHQWLDFFD-
GHPLFLHFRQVXOHQWLÀQDQ]LDUL VRQRDO FHQWURGHO-
le microstorie prese ad esempio, mentre rimango-
no ai margini quanti sperimentano forme di mobi-
lità ben più ridotte o, semplicemente, ordinarie. I-
noltre, l’enfasi sul modo in cui la mobilità contribu-
isce al perseguimento di strategie di vita individua-
OLFRQÀJXUDQGRVLFRPHSUDWLFDUHOD]LRQDOHODVFLDLQ
ombra lo spazio in cui queste vite mobili si forma-
no. Si tende infatti a trascurare il ruolo che i terri-
tori, grazie a servizi e infrastrutture, giocano nel fa-
vorire o ostacolare il movimento.
Lavoro, dunque mi muovo
8QRVSHFLÀFRJUXSSRGLYLWHPRELOLFDUDWWHUL]]D-
te da forme di mobilità ad alta intensità legate al la-
voro, è al centro del testo curato dai sociologi Gil 
9LU\H9LQFHQW.DXIPDQQ,OIHQRPHQRYLHQHLQ-
dagato andando oltre i soli spostamenti legati all’at-
tività professionale, tenendo conto delle pratiche 
che esso genera e dei complessi equilibri tra vita fa-
miliare e lavorativa che richiede. La mobilità ad alta 
intensità è al centro di un progetto di ricerca euro-
peo, dedicato a un fenomeno che, nell’arco della vi-
ta lavorativa, coinvolge circa metà della popolazio-
ne europea. Proprio questo aspetto spiega l’interes-
se nei confronti di un testo recente che pure non 
ha direttamente a che fare con il dibattito italiano. 
La ricerca descrive una molteplicità di aspetti – e-
sperienze individuali, risorse e attitudini individua-
li, caratteristiche spaziali, pratiche d’uso dei tempi e 
OXRJKLGLYLDJJLR²FKHSRVVRQRHVVHUHVLJQLÀFDWLYL
anche da una prospettiva italiana.
L’elevata mobilità legata al lavoro viene descritta 
FRPHXQDVFHOWD LQGLYLGXDOH LQVSHFLÀFKHIDVLGHO-
la vita, su cui intervengono tanto le condizioni fa-
miliari quanto il contesto economico. Quando la 
mobilità occupa una parte rilevante delle giornate, 
gli individui «sono formati dall’elevata mobilità, va-
le a dire che ne acquisiscono abilità, pratiche e va-
lori, e sono trasformati dall’esperienza dell’elevata 
mobilità, ovvero cambiano abilità, pratiche e valo-
ri precedentemente acquisiti» (p. 59). L’osservazio-
QHGLXQRVSHFLÀFRIHQRPHQRqLQUHDOWjORVSXQWR
SHUXQDULGHÀQL]LRQHSLDPSLDGLFLzFKHqODPR-
bilità, osservando come cambia «la relazione tra ciò 
che è vicino, ciò che è connesso e ciò che si muove» 
(p. 2). In questo senso, è fondamentale il concetto 
GLPRWLOLWjGHÀQLWRGDOORVWHVVR.DXIPDQQFRPH
«l’insieme delle caratteristiche personali che per-
mettono alle persone di essere mobili» (pp. 101–2), 
comprendendo le opportunità a disposizione per 
muoversi, le abilità richieste per farne uso e l’effet-
tiva appropriazione di tali possibilità. 
Tenendo insieme concettualizzazioni, analisi quan-
titative e descrizioni qualitative, il libro sembra riu-
VFLUHQHOWHQWDWLYRGLRVVHUYDUHXQDVSHFLÀFDSUDWLFD
di mobilità, tenendo insieme aspetti diversi. Ad e-
sempio, le condizioni di contesto sono fondamen-
tali per capire in che modo una consistente doman-
da di mobilità legata al lavoro venga differente-
mente declinata in territori con maggiore o mino-
re accessibilità, mostrando un fenomeno che non 
è appannaggio delle aree urbane più dense. Inol-
tre, viene osservato il modo in cui forme di mobi-
OLWjDGDOWDLQWHQVLWjVLULÁHWWDQRVXOOHSUDWLFKHTXR-
tidiane di vita, che si tratti del tempo residuale la-
sciato alle relazioni sociali o dei molteplici usi dei 
tempi di viaggio. La ricerca è anche un buon esem-
pio dei linguaggi molteplici richiesti per raccontare 
la mobilità contemporanea, descrivibili come ‘me-
todi mobili’ (Büscher e Urry, 2009): le grandi dina-
miche messe in evidenza dall’analisi dei dati trova-
no una declinazione individuale grazie a interviste 
HIRWRJUDÀH
La molteplicità di voci raccolte esprimono be-
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no sull’organizzazione spaziale delle società che a-
ELWLDPRFRQXQDSSURFFLRVLJQLÀFDWLYRDQFKHSHU
pratiche differenti. Il riferimento alla mobilità lega-
ta al lavoro riguarda una categoria ristretta di per-
sone, che si trovano nelle condizioni di poter accet-
tare un impegno simile sulla base di caratteristiche 
personali e del contesto socio-economico in cui si 
WURYDQR3URSULRO·LQÁXHQ]DFKHOHGLQDPLFKHHFR-
QRPLFKHKDQQRQHOGHÀQLUHODIRUPDGLPRELOLWjLQ
esame sembra limitare l’effettivo contributo della 
ricerca: se dal punto di vista della descrizione em-
pirica il testo risulta ben articolato, è ben più sbri-
JDWLYDODSDUWHÀQDOHFKHVYLOXSSDLQGLFD]LRQLGLSR-
licy, probabilmente non in grado di intervenire su-
gli elementi che rendono necessaria la mobilità ad 
alta intensità legata al lavoro.
Capire la mobilità per intervenire
Considerando la molteplicità di pratiche spaziali, e-
sperienze territoriali ed usi degli spazi urbani ori-
ginati dalla mobilità, il testo curato da Paola Pucci, 
urbanista, e Matteo Colleoni, sociologo, ne propo-
ne una lettura sia interpretativa che operativa. Il li-
bro è uno dei non molti contributi di ricercatori i-
taliani al dibattito internazionale su questi temi. Al 
centro stanno i diversi modi in cui la mobilità in-
ÁXHQ]DODYLWDTXRWLGLDQDQHOOHFLWWjHGHWHUPLQDOH
caratteristiche degli spazi urbani. Muovendosi tra 
la necessità di sviluppare nuove forme di compren-
sione delle pratiche correnti di mobilità e l’interes-
VH SHU OH ULFDGXWH FKH TXHVWH KDQQR VXOOD SLDQLÀ-
cazione delle città contemporanee, il testo declina 
XQDULÁHVVLRQHDQFKHRSHUDWLYDVXOOHPRELOLWjDOO·LQ-
WHUQRGLVSHFLÀFKHUHDOWjLWDOLDQHHGHXURSHH
Filo conduttore del testo è l’interesse per i modi 
in cui la mobilità trasforma le esperienze sociali, a 
partire dall’osservazione di pratiche mappate e a-
nalizzate con metodi diversi. In primo luogo, cam-
biano le esperienze degli individui e i loro legami 
FRQ L OXRJKL4XHVWHSRLGHÀQLVFRQRSRSROD]LRQL
H ULWPL G·XVR GHOOR VSD]LR XUEDQR FRQ L FRQÁLWWL
che derivano dalla loro sovrapposizione. Le prati-
che di mobilità inoltre si svolgono spesso al di so-
SUDGHLFRQÀQLWUDGL]LRQDOLULGHÀQHQGRLWHUULWRULH
la loro estensione. Queste diverse istanze non sono 
neutre, ma determinano diseguaglianze all’interno 
GHOODVRFLHWjHVLULÁHWWRQRQHOOHGLYHUVHDUHQHSR-
litiche in cui vengono discusse le scelte per la mo-
ELOLWjFRLQYROJHQGRGLUHWWDPHQWHODSLDQLÀFD]LRQH
Con uno sforzo di sintesi, i contributi del libro 
possono dunque essere riassunti come tentativo di 
comprendere le molteplici forme che oggi assume 
la mobilità, allo scopo di operare più consapevol-
mente sulle realtà urbane contemporanee. Si tratta 
di un aspetto che spesso manca negli approcci del-
le scienze sociali e, in particolare, due sembrano gli 
aspetti di interesse. Da una parte, l’attenzione alle 
caratteristiche spaziali della mobilità: nonostante le 
opportunità di mobilità virtuale, resta fondamenta-
le quel campo di opportunità per il movimento che 
sono i territori. Dall’altra parte, le descrizioni di e-
sperienze progettuali (dal disegno di grandi infra-
strutture alle arene decisionali) provano a osservare 
in che modo l’attenzione per la mobilità come fe-
nomeno socio-spaziale si declini su diverse dimen-
sioni operative.
Proprio la dimensione operativa mostra un possi-
bile limite degli approcci raccolti nel testo, che si 
misurano con due forti resistenze. La prima è rap-
presentata dai metodi prevalenti nel campo della 
mobilità, che – nonostante segnali in controten-
denza – spesso privilegiano il ricorso a modelli tec-
nicistici (Martens, 2006) e interventi infrastruttura-
li pesanti (Flyvbjerg, 2005). La seconda è esercitata, 
paradossalmente, dalle stesse pratiche di mobilità: 
le vite mobili e le loro molteplici declinazioni origi-
QDQRIHQRPHQLFKHWUDYDOLFDQRLFRQÀQLWUDGL]LRQD-
li, sfuggono alle usuali mappature e, generalmente, 
ULVXOWDQRGLIÀFLOLGDWUDWWDUH/DQDWXUDQXRYDHGH-
WHURJHQHDGL WDOL SUDWLFKH UHQGHGLIÀFLOHGHFOLQDUH
operativamente il nuovo paradigma delle mobilità. 
Sguardi rinnovati su mobilità molteplici
Tenendo insieme ampie teorizzazioni e descrizioni 
puntuali di esperienze e territori, dai tre testi emer-
ge un’immagine più ricca di ciò che è la mobilità 
contemporanea, dal punto di vista delle concettua-
lizzazioni, delle letture empiriche e degli approcci 
operativi nei contesti urbani contemporanei.
In primo luogo, emerge un’idea di mobilità co-
me pratica molteplice, che assumendo forme dif-
ferenziate permette di partecipare alla vita socia-
OH/DPROWHSOLFLWjGHOODPRELOLWjVLULÁHWWHLQSDUWL-
colar modo sugli individui e sui contesti territoria-
li. Per quanto riguarda i singoli, assumono un ruolo 
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centrale le caratteristiche che permettono di essere 
mobili: contesti di riferimento, risorse a disposizio-
QHHDELOLWjLQGLYLGXDOLLQÁXHQ]DQROHRSSRUWXQLWjD
disposizione di ciascuno, che verranno poi messe 
o meno in atto in base agli interessi personali. Per 
quanto riguarda invece i territori, se ne sottolinea 
nuovamente la centralità: i testi discussi mettono in 
dubbio la possibilità di lasciare in secondo piano la 
dimensione spaziale del movimento, a favore di so-
le soluzioni virtuali. 
La molteplicità di vite sempre più mobili sottoli-
nea la necessità di letture empiriche della mobilità. 
Come raccontano Elliott e Urry, la pervasività del-
ODPRELOLWjKDVYDULDWLULÁHVVLVXOOHHVSHULHQ]HGLYL-
ta individuali e sugli usi dello spazio. L’intensità del 
fenomeno può variare se si considerano le distan-
ze percorse o il tempo impiegato; o ancora, in base 
al motivo di un determinato spostamento, cambie-
ranno le caratteristiche dell’esperienza. In ogni ca-
VRVLWUDWWDGLDVSHWWLFKHGLIÀFLOPHQWHSRVVRQRH-
mergere da letture aggregate e che richiedono sem-
pre più l’uso di ‘metodi mobili’. 
,QÀQHDQFKHJOLDSSURFFLRSHUDWLYLGHOODSLDQLÀFD-
]LRQHSRVVRQREHQHÀFLDUHGLXQULQQRYDWRVJXDUGR
sui temi della mobilità. Cambiano i linguaggi che 
raccontano cosa sia la mobilità. Non soltanto sono 
presenti pratiche che sfuggono alle rappresentazio-
ni macroscopiche, ma la mobilità stessa non si e-
VDXULVFHQHOVRORVSRVWDPHQWRLQÁXHQ]DLOXRJKLGL
SDUWHQ]DHDUULYRJHQHUDQGRXVLGLYHUVLÀFDWLGHOOR
spazio; occupa lo stesso tempo di viaggio in modi 
GLIIHUHQ]LDWLGHÀQLVFH OHRSSRUWXQLWjGLYLWD LQGL-
viduali e condiziona le interazioni sociali di ciascu-
no. Proprio l’aspetto delle opportunità richiede che 
ODSLDQLÀFD]LRQHWHQJDFRQWRWDQWRGHOOHUHWLTXDQ-
to degli spazi della mobilità che andranno ad ospi-
tare pratiche molteplici. La lettura dei tre testi fa e-
mergere un’immagine più complessa di ciò che è la 
mobilità: con buona pace di Zazie e dei suoi com-
pagni, il metrò dappertutto sarà anche superfanta-
VWLFRPDIRUVHGDVRORQRQqSLVXIÀFLHQWH
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